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I. —LE MOUVEMENT COMMERCIAL ET LA VENIR ÉCONOMIQUE 

DU HAVRE, par M. Laurent Toutain, membre de la Chambre 
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par M. Pierre Laporte. 
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LE MOUVEMENT COMMERCIAL 



ET 



L'AVENIR ÉCONOMIQUE DU HAVRE 



GONFâRENGE 

Faite à Messieurs les Officiers de l'École Supérieure de Marine 

A LA Chambre de commerce du Havre 

le 2 Août 49ii 

Par Laurent TOUTAIN 

Docteur en Droit, 
Membre de la Chambre de commerce. 



Monsieur l'amiral, 
Messieurs, 

Je regrette pour vous que M. le ^président Couvert n'ait pu, 
pour les raisons qu'il vient de donner, se charger, cette fois, 
de faire cette conférence. 

Sans avoir les mêmes connaissances ni la même aisance 
que M. Couvert, je vous apporterai du moins beaucoup de 
bonne volonté et une forte conviction. Havrais d'origine, je 
considère comme un grand honneur de parler du mouvement 
commercial et de l'avenir économique du Havre (sujet qui m'a 
été désigné) devant l'élite des officiers de notre flotte de guerre, 
et je suis persuadé que je ferai œuvre utile à ma grande et à 
ma petite patrie en vous démontrant que le Havre maritime 
et commercial constitue, avec le port actuel et celui en cons- 
truction, dont M. ringénieur en chef Ducroq vient de nous 
parler, un organe actif et puissant de la vie économique du 
pays. 

Le Havre donne généralement aux visiteurs une impression 
d'activité, de force et de richesse, surtout entre novembre et 
mars, époque des grands arrivages de cotons. On voit au delà 
et en deçà des digues de grands navires en mouvement dans 
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la rade et le vaste avant-port ou amarrés dans les bassins ; 
les quais libres sont à perte de vue couverts de marchandises 
et les hangars encombrés de colis. 

On est plus saisi encore lorsqu'on regarde le grand tableau 
accroché dans cette salle (1), qui représente Timmense éten- 
due d'eau enclavée et le développement des quais et des ou- 
vrages décidés ou projetés que comporte l'exécution, déjà 
commencée, du grand programme de travaux de 1909, dont 
M. Ducroq vous a entretenus. 

Plus agréable à d'autres égards à visiter Tété, le Havre perd 
alors un peu de son prestige commercial. Essayons de préciser 
et de classer ces impressions. 

Les opérations de manutention et de camionnage sur les 
quais, les hangars et les engins de levage qui en facilitent l'ac- 
complissement donnent une haute idée de l'activité maritime 
du port ; tout cela se rapporte au navire, en vient, y va et y 
touche. 

D'autre part, Pénorme accumulation des marchandises dans 
les Docks-Entrepôts et Magasins Généraux, notamment l'en- 
combrement ordonné des piles de café dans d'immenses tra- 
vées ainsi que l'activité, plus manifeste à certaines heures, 
dont la Bourse et ses environs sont le théâtre, font penser à 
d'importantes transactions commerciales. 

Un peu de géographie commerciale et quelques données 
statistiques me paraissent devoir éclairer le sujet. 



I 

Le Havre est une ville de 135.000 habitants. L'agglomération 
havraise qui englobe les communes limitrophes de Graville, 
Sanvic, Sainte-Adresse et Bléville, véritables faubourgs habités 
par des négociants et employés, ouvriers du port et de fabri- 
que, travaillant au Havre, compte 166.000 habitants. 

La banlieue comprend, en outre, les villes d'Harfleur et de 
Montivilliers. A proximité de la première se trouve, sur le ter- 
ritoiredeGonfre ville-rOrcher,rimportanteusinede MM. Schnei- 
der et G*®, qui fabrique des pièces d'artillerie et munitions, 
ainsi que des moteurs pour automobiles. 

Notre ville est une ville de commerce avec un quartier in- 



(1) Salle des séanceH de la Chambre de commerce. 
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dustriel ; elle est située sur une pointe à l'extrême embou- 
chure de la Seine et a double façade sur l'estuaire et la 
mer. 

Etroite et allongée, elle a un contact très étendu avec le 
port, qui est le second de France, venant immédiatement 
après Marseille, sous le double rapport du tonnage de jauge 
et de la valeur des marchandises importées et exportées. 

On peut dire que cet aspect topographique est symptoma- 
tique, car la ville n'existe que par son port. 

D'abord les transactions commerciales, qui font la fortune 
de la ville, ont pour instrument nécessaire et pour point de 
départ ou d'aboutissement les navires et le port qui les reçoit. 
On ne fait au Havre que du commerce maritime. 

Il y a, cependant, des industries au Havre et elles mérite- 
raient une étude spéciale qui ne peut trouver place ici. Ce 
sont des chantiers et ateliers importants de constructions na- 
vales et mécaniques et des usines métallurgiques, une usine 
d'extraits tinctoriaux et tannants, une raffinerie de pétrole, 
des scieries mécaniques, une filature, une corderie, une rize- 
rie, etc. 

Ces usines et ces fabriques contribuent à l'activité du port 
pour une part importante, qu'on peut évaluer à 8 à 900.000 
tonnes (importations de houille comprises), ce qui représente 
1/4 au moins du tonnage en poids importé et exporté. 

La plupart peuvent être même qualifiées d'industries déport, 
soit qu'elles transforment des matières premières lourdes 
importées par mer, minerais, pétrole, riz, bois de construc- 
tion et de teinture, etc., soit que, construisant des navires, 
des chaudières marines, des grues, etc., elles travaillent pour 
la marine ou pour les ports, ou tout au moins, recherchent 
l'avantage d'expédierdirectement par merles produits de leur 
fabrication. 

En outre, le Havre est le port d'attache de nombreuses lignes 
de navigation françaises, notamment de la plus grande partie 
de la flotte de la Compagnie générale transatlantique et de 
plusieurs autres compagnies importantes, et les navires qui 
arment au Havre, y font leurs provisions et réparations et y 
recrutent leurs équipages sont une source de prospérité pour 
la ville. 

Le pavillon national couvre au Havre 33 p. 100 du tonnage 
de jauge entré et sorti; par rapport à la flotte commerciale à 
vapeur française de plus de 100 tonneaux, les navires ayant 
le Havre comme port d'attache représentent également 1/3 
(270.000 tonneaux sur 826.000 en 1909). Sur 70 lignes régu- 
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lières fréquentant notre port, 36 sont sous pavillon français, 
et 28, avec 128 navires, arment au Havre. 

Réciproquement, il est exact de signaler la dépendance du 
port par rapport à la ville. 

C'est dans la ville, en eflfet, que se trouvent les maisons de 
commerce, la Bourse, les Banques, c'est-à-dire les intelli- 
gences et les capitaux, aidés d'un mécanisme ingénieux, qui 
créent les affaires et actionnent le mouvement du port. C'est 
la vie intérieure, active elle aussi, qui prépare la vie exté- 
rieure, plus visible et plus impressionnante, qui se manifeste 
par le mouvement des navires et des marchandises. 

On peut, au moyen des statistiques publiées annuellement 
par la Chambre de commerce, donner une idée assez exacte 
de l'importance respective des deux fonctions maritime et 
commerciale qui caractérisent la vie du Havre. 

Le tonnage de jauge et le poids des marchandises, ainsi 
que la statistique des passagers, se rapportent au mouve- 
ment du port. 

11 est entré et sorti, au Havre, en 1909, J 2.251 navires jau- 
geant 9.265.897 tonneaux (1). 

Le Havre a importé en tonnes de marchandises de 
1.000 kilos : 2.221.962 tonnes ; exporté ; 876.606 tonnes. 
— Total : 3.098.568 tonneaux (2). 

Mouvement des Passagers embarqués et débarqués au Havre pendant 
les années 1908 à 19i0 



ï ^««. «^„— S Passagers de cabine 
Long-cours j E^jg^^^tg 

Cabotage international 



Total des passagers de ou pour l'étranger. 



1908 



25.820 
64.624 
46.620 



1909 



31.906 
65.745 
56.615 



137.064 154.266 



1910 



35.396 
79.673 
57.386 



172.455 



La valeur des marchandises entrées et sorties, ainsi que les 
quantités et la valeur de celles formant les stocks existant en 



(1) En 1910, le mouvement de la navigation a porté sur 12.343 navires 
jaugeant 9.5T1.904 tonneaux. 

(2) Statistiques du commerce extérieur; le chiffre total s'élève à 
3.735.020 tODues en y comprenant le cabotage. 
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entrepôt et dans les magasins publics, révèlent Timportance 
de la fonction commerciale et Texpliquent en même temps. 
Seules les marchandises qui ont une valeur élevée, café, 
coton, cacao, poivre, caoutchouc, cuirs, peuvent supporter 
certains frais de courtage, magasinage et autres, que com- 
portent les opérations commerciales successives ou diffé- 
rées (1). 

D'autre part, ces stocks énormes qui existent au Havre, 
sont, en quelque sorte, des greniers d'abondance ou de grands 
magasins; ils constituent de puissantes réserves aux mains 
de nos négociants importateurs et à la disposition des con- 
sommateurs, clients de l'intérieur, industriels, détail- 
lants, etc., qui achètent au fur et à mesure de leurs besoins 
les quantités qu'il leur faut et les sortes qui leur con- 
viennent. 

On peut définir le Havre un marché national d'approvision- 
nement et de distribution. 

C'est aussi un entrepôt d'où se font des exportations consi- 
dérables. 

Ces deux fonctions, étroitement liées, mais néanmoins dis- 
tinctes, se réunissent pour constituer la fonction commer- 
ciale. Je les reprendrai donc comme des subdivisions de ce 
chapitre. 

La valeur des marchandises s'exprime par les chiffres sui- 
vants en 1909 : 

Importation. — 1.502.100.000 francs. 

/exportation. — 1.287.000.000 francs. 

Stocks existants dans les Magasins publics au 31 dé- 
cembre 1910 : 320.000 tonnes, valant environ 300 millions. 

La fonction commerciale est très importante à l'importa- 
tion ; elle est bien moindre à l'exportation qui passe en transit 
et compte principalement au mouvement maritime. 

Le Havre importe 29 p. 100 en valeur du total des importa- 
tions en France par mer. On y perçoit annuellement plus de 
80 millions de droits de douane, ce qui représente environ 
38 p. 100 des perceptions réalisées dans l'ensemble des ports 
français. H est prépondérant pour le café, le coton, le cacao, 
le poivre, le caoutchouc, le cuivre et divers articles secon- 
daires; il importe aussi beaucoup de cuirs et peaux, 
rhums, etc. 



(1) La valeur de la tonne importée a été en 1909 : au Havre, de 676 fr.; 
à Marseille, de 391 francs; à Dunkerque, de 413 francs; à Bordeaux, de 
171 francs; à Rouen, de 77 francs. 
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Voici, pour quelques articles, Tindication des quantités 
importées en France et passant par le Havre : 

Importations en 1910 





PAR LE HAVRE 


EN FRANCS 


Café 


Tonnes 

127.659 

51.216 

1.649 

11.109 

182.975 

4.770 

65.295 

7.189 


Tonnes 
d65 055 


Cacao 


61.015 


Poivre 


3 755 


Caoutchouc 

Coton. : 


19.977 
276.759 


Coquillages nacrés 


5.672 


Cuivre 


98.469 


Cornes de bétail 


8.523 







Le Havre apparaît ici comme un grand marché d'approvi- 
sionnement national. 

L'article le plus important comme poids^ après la houille 
(qui dépasse 900.000 tonnes et occupe le premier rang comme 
dans tous les ports français), est le coton dont le Havre im- 
porte 1 million de balles, chiffre moyen des trois dernières 
années, représentant 225.000 tonnes environ et une valeur de 
350 à 400 millions (1). 

En Europe, les marchés directeurs sont Liverpool, qui 
importe 3 millions de balles, et Brème 2.150.000. 

Presque tout ce coton vient des Etats-Unis d'Amérique, 
pays qui produit annuellement entre 10 et 14 millions de 
balles. 

Le Havre concentre presque tout le commerce cotonnier 
français et alimente les trois groupes d'importance à peu près 
égale des filatures françaises, la Normandie, le Nord et les 
Vosges, ce dernier groupe étant légèrement prépondérant. Il 
contribue aussi à l'approvisionnement des filatures de l'Al- 
sace-Lorraine, de la Suisse et de l'Italie, et fait des expédi- 
tions importantes dans les ports du Nord, jusqu'en Russie. 

En raison de Timportance de son commerce d'entrepôt et 
des stocks qu'il détient, le Havre est devenu pour certains 



(1) L'importation des cotons en France, pendant Tannée 1910, a été de 
près de 300.000 balles inférieure à celle de 1909. 
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articles, café^ cacao, poivre, cuivre, un marché mondial. 

Ce rayonnement au dehors du commerce d*importation et 
d'entrepôt havrais s'explique par deux causes principales : 

1** Les stocks entretenus au Havre reviennent moins cher 
qu'en tout autre lieu du monde, à cause du taux minime de 
l'intérêt et de la modération des frais de magasinage et d'as- 




LE CAFE AUX DOCKS ET ENTREPOTS 



surance et ils deviennent, pour ce motif, une réserve mon- 
diale où les négociants étrangers viennent puiser lorsque 
leurs propres stocks deviennent insuffisants. 

2° Pour le négociant havrais, la possibilité d'exporter est la 
condition essentielle de la constitution des stocks, car la 
valeur de la marchandise en magasin se soutient par la 
double influence de la demande pour la consommation natio- 
nale et des cours sur les marchés étrangers. Cette marchan- 



Digitized by VjOOQIC 



— 40 — 

dise doit donc à tout moment pouvoir être dirigée sur le 
marché intérieur ou ressortir de France. 

Le Havre est pour le café un dés marchés dirigeants régu- 
lateurs des prix Son stock est le plus important du monde : il 
dépasse celui de Hambourg de près de moitié, et a atteint 
jusqu'à 3.600.000 sacs. Il est actuellement de 2 millions 1/2 de 
sacs. Cependant TAllemagne consomme annuellement 3 mil- 
lions de sacs et la France seulement 1.700.000. 

L'importation havraise a été en 1910 de 1.848.000 sacs, 
dépassant celle des deux années précédentes. 

Ces chiffres ressortent mieux lorsqu'on les compare à la 
production mondiale qui varie de 15 à 23 1/2 millions de sacs^ 
dont les 3/4 ou les 4/5 sont fournis par le Brésil. Le marché 
des poivres au Havre est international comme celui du café. 
Les négociants havrais exportent aussi de grandes quantités 
de cacaos, de caoutchouc^ de cuivre. 

Notre stock de cacao^ qui s'élève actuellement à 
288.500 sacs^ valant environ 35 millions de francs^ est de 
beaucoup le plus important du monde. 

Aucun autre port français ne possède un marché d'impor- 
tation aussi riche en stocks et qui ait la même importance 
internationale. 

Ce marché rend de grands services au pays. Sa principale 
fonction concerne^ comme nous l'avons déjà dit, l'appro- 
visionnement national ; de plus, le mouvement des mar- 
chandises et des stocks qui dépasse la consommation inté- 
rieure est une source de gains et de profits résultant du 
travail procuré aux ouvriers, des loyers de magasins et 
primés d'assurance, des profits des négociants, du fret payé 
aux navires^ de la perception d'impôts^ de taxes de toutes 
sortes qui frappent directement les opérations commer- 
ciales dont il s'agit (timbres, etc.) ou dont le rendement 
dépend de l'activité de la navigation (droits de quai au 
profit de l'Etat^ de péage à celui de la Chambre de com- 
merce). Tout cela, c'est de l'argent qui rentre en France 
grâce à nos négociants havrais. 

On ne saurait donc appliquer à ceux-ci la boutade d'un éco- 
nomiste chagrin : « apprécier les avantages du commerce d'a- 
près les profits perçus par les commerçants^ c'est comme si on 
voulait apprécier les bienfaits de l'instruction par les traite- 
ments payés aux instituteurs ». 

Au point de vue local, le marché d'importation organisé et 
actionné par les négociants havrais est un élément considé- 
rable de richesse et d'activité. Non seulement il contribue. 
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comme je viens de le dire, à la fréquentation intensive du 
port, mais c'est surtout grâce à lui que, comme on Ta remar- 
qué, les promenades sur les quais du Havre et dans ses entre- 
pôts laissent l'impression de richesses considérables, richesses 
qui passent, richesses qui s'accumulent. C'est aussi à ce 
marché actif que le Havre doit son aspect caractéristique de 
grande ville d'affaires, qui s'accuse, en dehors du port et des 
quais, par l'alignement de grands immeubles loués en bu- 
reaux ou construits par des Banques, et par l'animation des 
boulevards et des rues centrales aux heures de la journée où 
les employés se rendent à leur travail ou le quittent. Ce trait 
suffit à différencier cette cité d'autres ports très actifs, tels 
que Dunkerque ou Rouen, qui ne sont pas, en même temps, 
des places de commerce. L'animation de Dunkerque, en 
dehors du port, ne dépasse pas celle de la moyenne des villes 
flamandes et si Rouen a vraiment l'aspect de la capitale de la 
Normandie, c'est surtout, en dehors de ses beautés archéolo- 
giques, à cause de son importance administrative et militaire 
et de la grande industrie cotonnière dont il est le centre. L'ac- 
tivité maritime localisée sur les quais du fleuve ne déborde 
pas dans la ville. 

Au négoce havrais proprement dit, c'est-à-dire aux affaires 
d'importation créées au Havre, il faut ajouter, comme élément 
d'activité maritime et commerciale, le transit effectué soit 
à l'importation pour le compte d'importateurs parisiens 
ou de l'intérieur, soit à l'exportation, la grosse affaire 
des transistaires havrais. 

Comme exemple de marchandises transitant en grande 
quantité par le Havre, je citerai les machines agricoles qui 
sont dédouanées et mises en magasin au Havre, puis 
distribuées et acheminées suivant les ordres du commis- 
sionnaire parisien ou de l'intérieur; le caoutchouc, qui 
relève aussi du commerce havrais d'importation pour des 
quantités importantes, mises en vente par inscription, c'est- 
à-dire en demandant aux acheteurs d'envoyer des soumis- 
sions sous pli cacheté. 

Toute l'exportation parisienne et celle des régions qui 
ont leur porte de sortie au Havre ne font que transiter par 
ce port. La principale raison en est que tout le commerce 
d'exportation français est concentré à Paris. C'est là que se 
trouvent les capitaux, les maisons de commissions et les 
agents dont l'action concertée crée les affaires d'exportation. 

On peut donc dire que Paris joue, pour les affaires d'expor- 
tation, un rôle analogue à celui du Havre pour celles d'impor- 
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tation. Toutefois^ les transitaires havrais rendent des ser- 
vices importants et d'une nature délicate. Effectuant le dé- 
douanement des marchandises à Tarrivée^ faisant souvent 
Tavance des droits et du fret, s'occupant de la constatation 
des avaries, de la garde et de la conservation des colis, ils 
assument des risques et des responsabilités variés. Ce sont 
des spécialistes en matière de douane et de transports mari- 
times et terrestres. 



Dans Texercice de ses diverses fonctions, négociant impor- 
tateur ou commissionnaire transitaire, le commerçant havrais 
se manifeste toujours comme un intermédiaire utile et même 
nécessaire. 

Si j'insiste tout spécialement sur ce point, qui me paraît 
essentiel, c'est que certains esprits, insuffisamment avertis, 
prônent comme un idéal la suppression des intermédiaires et 
la mise en rapport direct du consommateur français avec le 
producteur d'outre-mer. 

Rien n'est plus faux et pour s'en convaincre il suffit de 
démonter le mécanisme des affaires d'importation. Le pro- 
ducteur étranger s'adresse en général à l'importateur havrais 
et celui-ci lui achète ferme, généralement au moment de la 
récolte ou des arrivages considérables de celle-ci aux ports 
d'embarquement. Ce sont des achats sur tels mois désignés, 
dits marchés d'embarquement. 

Exceptionnellement, les maisons havraises reçoivent, de 
correspondants établis dans des pays d'importance secon- 
daire, des lots de marchandises en consignation, qu'ils sont 
chargés de vendre et sur lesquels ils font des avances. 

Il semble, au premier abord, qu'il y ait disproportion et 
même antinomie entre les conditions dans lesquelles opère le 
négociant importateur, qui limitent ses pouvoirs d'achat,et les 
besoins de sa clientèle. 

En effet, le négociant importateur se charge, à certaines 
époques, d'une marchandise qu'il n'a pas vendue, qui n'est 
même pas encore partie du pays d'origine, qu'il est néanmoins 
obligé de payer d'avance à l'arrivée de la traite du vendeur 
et sur laquelle il court les risques delà baisse des cours. 

Par contre, l'acheteur a des besoins variés et successifs, et 
son désir bien naturel est de se fournir de la qualité dont il a 
l'emploi seulement à Tépoque de cet emploi, afin d'éviter 
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Tavance de fonds, rencombrement de marchandises, les frais 
de magasinage, d'assurance, etc. 

Par quels moyens et avec quelle aide le négociant importa- 
teur arrivera-t-il à se constituer, en ce qui concerne les four- 
nitures à effectuer, le banquier, le fournisseur largement 
approvisionné du consommateur ? 

Il n'y parviendra pleinement que s'il dispose de deux res- 
sources : 1** le crédit ; 2* l'assurance. 

Toute l'organisation commerciale et financière de la place 
du Havre a été créée, agencée à cette double fin. 

Les instruments de crédit sont : i"" les banques ; 2^ les 
docks et magasins généraux ; 3"^ le système des warrants. 

Le mécanisme de la prévoyance et de l'assurance est cons- 
titué par le jeu combiné du marché à terme et de la Caisse de 
liquidation en marchandises. 

La base fondamentale et l'assise la plus ferme du marché 
du Havre, c'est la puissance financière de la France. L'abon- 
dance des capitaux procure le taux très bas du loyer de l'ar- 
gent et la Banque de France, par la puissance de son action et 
la confiance qu'elle inspire, assure la fixité de ce taux. Ces 
conditions financières, si favorables au développement d'af- 
faires sûres et comportant peu de risques, ne se rencontrent 
au même degré ni en Angleterre, où le taux de l'escompte 
est généralement plus élevé, ni surtout en Allemagne, où il 
est non seulement très élevé, mais instable, ni dans aucun autre 
pays du monde. 

Les banques locales et régionales, qui travaillent activement 
sur la place du Havre, concourent, avec les grands établisse- 
ments de crédit, à mettre les capitaux en quête d'emploi en 
contact avec les affaires qui les absorbent et les font circuler; 
ces établissements financiers accordent un escompte réduit 
sur le taux de la Banque de France ; certains d'entre eux 
ouvrent des crédits aux négociants, et tous pratiquent d'une 
façon très extensive le prêt sur marchandises warrantées, 
forme essentielle du crédit sur la place du Havre. L'aide que 
prêtent les banques au commerce havrais se produit sous trois 
formes : 

1° Comme partout, le banquier escompte le papier de com- 
merce sur la France ou sur les pays qui, pour certains articles, 
se trouvent dans le rayon d'action de notre place, traites de 
nos négociants en coton, café, etc., sur leurs acheteurs, 
fiiateurs, tanneurs, détaillants, en France, Belgique, 
Suisse, etc. ; 

2"^ A l'importation, le banquier accepte les traites documen- 
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taires, c'est-à-dire accompagnées des factures et connaisse- 
ments qui lui confèrent alors, comme à un prêteur nanti, le 
droit de disposer de la marchandise formant son gage. Cette 
forme très ordinaire du crédit à l'importation n'est guère au 
fond qu'une opération de trésorerie puisque la marchandise 
forme le gage du montant de la traite. Mais elle n'en est pas 
moins indispensable au commerce parce que l'expéditeur, 
pour pouvoir négocier la traite au pays d'origine, doit très 
souvent exiger de l'acheteur européen le tirage sur une 
banque et même, pour les importations de café du Brésil, sur 
une banque de Londres ; 

3** Les banques avancent sur les warrants environ 80 p. 100 
de la valeur de la marchandise. 

Les récépissés warrants sont les titres représentatifs des 
marchandises déposées dans les docks et les divers magasins 
publics ; leur rôle est analogue à celui des connaissements 
pour les transports maritimes ; ils se transmettent de même 
par endossement ; l'endossement du warrant, séparé du récé- 
pissé, vaut comme nantissement. 

Au moyen de l'avance sur nantissement, la marchandise en 
magasin travaille comme capital ; c'est à proprement parler la 
mobilisation des énormes stocks accumulés dans nos entre- 
pôts et magasins. Sur aucune autre place du monde le prêt 
sur warrants n'est aussi développé et aussi facile qu'au 
Havre. 

Nos négociants profitent de l'abondance des capitaux nais à 
la disposition des banques et de la concurrence que se font 
celles-ci pour emprunter sur nantissement à un taux d'intérêt 
plus bas que partout ailleurs. L'extension et le bon marché de 
ce crédit réel peut être considéré comme l'avantage unique et 
capital grâce auquel le Havre a pu devenir une grande place 
d'importation et un'entrepôt national et mondial. 

Les stocks y sont plus légers à porter que partout ailleurs, 
tant à cause des avantages financiers de la place que de l'ex- 
cellente organisation matérielle des docks-entrepôts et maga- 
sins publics. Ceux-ci se composent de bâtiments, hangars et 
terrains dans lesquels les marchandises importées et warran- 
tées sont commodément manipulées, logées et soignées, avec 
un minimum de risques contre l'incendie qui en permet l'as- 
surance facile et à bon marché. 

On sait que les docks-entrepôts jouissent du monopole de 
Tentrepôt réel, qui consiste à recevoir et à conserver, en 
franchise de droits et sous clef de douane, les marchandises 
passibles de droits de douane jusqu'à leur livraison à la con- 
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sommation ou leur exportation. Ce monopole a été concédé en 
1802 par le premier consul à la ville du Havre, 47 jours avant 
la création de la Chambre de commerce. La Ville Ta rétrocédé 
à la Compagnie des docks-entrepôts et elle tire aujourd'hui de 
la redevance qui lui est payée un tiers environ de receltes du 
budget municipal. 

La charte organique des magasins généraux est la loi du 
28 mai 1858. 

La Compagnie des docks-entrepôts dispose de 2 kilomètres 
de quais et d'une superficie de 380 hectares, où 142 magasins 
peuvent recevoir 250.000 tonnes. 

Son outillage actuel est insuffisant. 

Les grands vapeurs actuels, qui apportent jusqu'à 
120.000 sacs, ne peuvent pénétrer dans le bassin dock et il 
faut camionner à grands frais, sous surveillance de douane^ 
les cafés, du bassin Bellot à l'enceinte des docks. Des travaux 
d'approfondissement du bassin dock vont être commencés. 
D'autre part, on a construit l'annexe H des docks en bordure 
du quai de la Gironde, du canal de Tancarville. Diverses 
sociétés de magasins publics et entrepôts libres complètent 
cet outillage de logement des marchandises^ qui couvre 
ensemble (docks-entrepôts compris mais sans compter les 
magasins particuliers) 610 hectares et peut abriter 530.000 ton- 
nes de marchandises. 

On peut considérer à certains égards comme magasins et 
même, pour les marchandises passibles de droits de douane, 
comme entrepôt réel, certaines parties des hangars louées 
par la Chambre de commerce à des compagnies de navigation. 
Ceci ne s'applique toutefois qu'aux marchandises venues à 
option, c'est-à-dire avec la faculté accordée au connaisse- 
ment et dans la police d'assurance de réexpédier ces marchan- 
dises (si elles ne sont pas vendues) dans le délai de douze 
jours sur certains ports désignés, presque sans frais supplé- 
mentaires. Au point de vue douanier, les marchandises enfer- 
mées dans ce hangar sont réputées n'avoir pas quitté la cale 
du navire importateur. 

Le commerce d'importation de certains articles (café, 
cacao, etc.) use assez largement de cette faculté d'option. 

Voyons maintenant comment la prévoyance et l'assurance 
sont organisées sur le marché du Havre, de façon à permettre 
aux importateurs d'opérer sur de grandes quantités de mar- 
chandises, condition primordiale de la constitution des 
stocks. 

Il est superflu de dire que laconduitedesaflfairesindustrielles 
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et commerciales est une suite de combinaisons élaborées à 
l'avance et d'actes de prévoyance. La part de Fimprévu, Faléa, 
le risque, en un mot, doit être réduit au minimum. L'indus- 
triel doit s'assurer à l'avance, par des marchés à livrer, l'ap- 
provisionnement de son usine et Técoulement de sa produc- 
tion et le commerçant doit éviter, autant que possible, en 
attendant le vendeur ou l'acheteur, de s'exposer aux consé- 
quences des fluctuations du marché. 

Le marché à terme est l'instrument de ces combinaisons de 
prévoyance et d'assurance. Le terme est la contre-partie, la 
couverture par une opération simultanée et inverse de 
tout achat au pays de production et de toute vente à la con- 
sommation. 

Le filateur qui vend à l'avance et par livraisons successives 
sa production de filés achète du coton à terme sur la place 
du Havre sur les mois où il utilisera la matière première ; 
il s'assure ainsi son bénéfice sur le produit de sa fabri- 
cation. 

L'importateur havrais achetant du coton à embarquer en 
Amérique vend la même quantité de terme sur le mois de 
l'arrivée probable de ce coton ; il échappe dès lors au 
risque de la baisse de la marchandise achetée; s'il perd en 
vendant le coton importé, il gagnera l'équivalent sur la vente 
à terme effectuée contre son importation. En cas de hausse il 
gagnera sur son importation et perdra sur la vente à terme. 
C'est un balancier théoriquement équilibré. 

Cependant, les deux opérations sont parallèles et inverses, 
mais non de nature identique et c'est dans cette différence 
que se trouve le bénéfice espéré qui doit couvrir et au delà 
les frais encourus et qui justifie l'importation. La principale 
différence entre la marchandise effective (vendue en dispo- 
nible ou à livrer) et le terme consiste en ce que dans les 
marchés à terme un type unique et constant est désigné, 
Santos good average, coton middling, mais n'est pas seul 
livrable par le vendeur^ d'autres qualités étant admises en 
aliment au terme. 

Par conséquent, on ne peut stipuler qu'un prix de base et 
le prix réel sera arbitré avec un écart en plus ou en moins, 
suivant la qualité livrée. Cette élasticité de l'obligation du 
vendeur est nécessaire à l'existence et au développement du 
marché à terme en l'empêchant d'être étranglé. L'acheteur 
n'en souffre pas; il reçoit toujours une marchandise qui a 
cours comme des espèces monétaires et il peut à tout moment 
échanger son terme, en négociant sur l'écart, contre la qua- 
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lité dont il a l'emploi dans sa fabrication ou dans sa clientèle. 
De son côté, le négociant havrais qui vend du terme contre 
le coton importé et fait ce qu'on appelle un arbitrage d'im- 
portation n'opère pas dans ces deux cas sur une marchandise 
identique et ne fait pas une opération blanche, que les frais 
rendraient coûteuse. 




LE DEBARQUEMSKT DES CuruMS 

Il vendra le coton importé sur échantillon avec une prime 
sur le terme correspondant et cette prime constituera son 
bénéfice. 

C'est ce qui explique que de la place du Havre, telle mar- 
chandise d'une qualité désignée, telle sorte de coton, par 
exemple, est à vendre non pas à un prix fixé par un chiffre, 
mais à un écart de 1 franc, 2 francs, etc., sur le terme de tel 
ou tel mois. 
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Les opérations de couverture dénommées arbitrages d im- 
portatioQ, pratiquées dans un but d'assurance sur le marché 
à terme, n'ont évidemment de raison d'être que si la contre- 
partie est solide. A défaut de cette certitude, le marché serait 
un jeu de dupes. Mieux vaudrait renoncer à l'assurance et 
garderies bonnes chances avec les mauvaises. 

La Caisse de liquidation complète et règle d'une façon heu- 
reuse et efficace l'organisation du marché à terme havrais en 
garantissant l'entière exécution des contrats. 

Sans courir, pour ainsi dire, de risque propre, elle se porte 
elle-même contre-partie dans tous les contrats qu'elle enre- 
gistre, et la sécurité qu'elle offre est pratiquement absolue. 
Le vendeur et l'acheteur sont mis en rapport par le courtier, 
non pas entre eux, car ils s'ignorent, mais chacun séparé- 
ment, quoique simultanément, avec la Caisse de liquidation 
qui achète à l'un et vend à l'autre et se substitue aux 
parties en faisant sien le contrat. 

Ne faisant aucun crédit ni découvert, elle demande à 
chacune des parties un premier versement dit original de- 
positjfixéà 3 francs par balle de coton, 2 fr. 50 par sac de 
café, etc. En outre, elle appelle quotidiennement les marges. 
Si la marchandise hausse de 1 fr. au moins^ le vendeur devra 
verser le montant de la différence des cours, et inversement 
l'acheteur en cas de baisse. 

Le mode d'opérer de la Caisse rend presque superflues les 
garanties qu'offrent son capital et ses réserves. Les vols, s'éle- 
vant à plusieurs millions, dont elle a été victime avec la 
complicité d'employés, n'ont nullement ébranlé sa situation 
ni entravé ses opérations. Cette création havraise a été co- 
piée avec succès à Hambourg, Londres, Anvers et Rotterdam. 
A Liverpool et à New-York, des systèmes analogues fonc- 
tionnent, mais sans présenter la garantie absolue dont jouis- 
sent les contrats enregistrés par notre Caisse de liquidation. 
En résumé, on peut affirmer que c'est grâce à l'excellente 
organisation de son marché à terme et au système étendu et 
perfectionné des prêts sur warrants que la place du Havre 
fait de grandes affaires d'importation et entretient djénorn^es 
stocks. 



Je viens d'expliquer les principales combinaisons du com- 
merce havrais et son organisation financière et j'ai dit que ces 
combinaisons aboutissaient à l'activité matérielle et au mou- 
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vement des navires dont le port et les quais sont le théâtre. 

L'outillage commercial et financier de la place et l'outillage 
matériel et technique du port se complètent et s'associent pour 
entretenir l'activité de notre grand établissement maritime. 

M. Ducrocq vous a excellemment parlé du port et des 
navires. L'outillage des quais, composé d'engins de levage et 
hangars, construit et exploité en grande partie par la Chambre 
de commerce, mériterait à lui seul une conférence spéciale 
que M. Jacquey, le distingué ingénieur de la Chambre de com- 
merce, constructeur et architecte de la plus grande partie de 
ces engins et de ces édifices^ ferait avec une grande compé- 
tence. 

Cet outillage est, de tous points, remarquable ; sa puissance 
et sa perfection lui valent d'être cité comme modèle dans 
tous les ports d'Europe et même en Amérique. Il rend de très 
grands services, tant aux navires, en leur procurant des 
moyens rapides de chargement,déchargement et arrimage des 
cargaisons à terre, qui leur permettent d'abréger leur séjour 
au port, qu'aux marchandises, auxquelles il otf re des abris 
spacieux et sûrs pendant toutes les opérations qui se dérou- 
lent jusqu'à l'enlèvement par le réceptionnaire. 

J'ajoute que la dépense de premier établissement des ins- 
tallations actuellement en exploitation dépasse 10 millions. 

Je ne dirai que quelques mots de l'immense hangar aux 
cotons du quai de la Garonne, qui couvre plus de 9 hectares 
et qui est sans rival en Europe. 

Sa mise en service marque un progrès commercial considé- 
rable, car les cotons sont maintenant reçus, traités et chargés 
sur wagons à couvert au lieu d'être comme précédemment 
souillés de la boue des quais et imbibés de pluie ou de neige, 
conditions déplorables pour la clientèle et qui soulevaient les 
plus légitimes réclamations des filateurs. 

Je me bornerai, faute de temps, à citer les chiffres suivants 
indiquant la puissance actuelle de cet outillage et celle qu'il 
atteindra prochainement : 

Situation actuelle Sitoation fin 1913 



ENGINS 

Grues mobiles 


86 
8 
1 

59 
160.550 


125 


Grues flottantes 


12 


Bigue trépied de 120 tonnes 


1 


HANGARS 

Surfaces couvertes (m. c. ) 


138 
218.40! 
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La gare maritime, qui fait corps avec le hangar aux cotons, 
est en ce moment transformée et aménagée par les soins de la 
Chambre de commerce et sur les plans de ses ingénieurs pour 
le compte des chemins de fer de TEtat. On y construit égale- 
ment un hangar de 650 mètres de longueur et 28.000 mètres 
carrés de superficie, parallèle à la gigantesque construction 
de la Chambre de commerce et destiné à abriter un second 
quai d'expédition. Au mois d'octobre prochain, cette gare sera 
remarquablement outillée pour expédier la totalité des cotons 
importés. 

Je citerai encore les deux gares maritimes destinées au ser- 
vice des passagers transatlantiques, Tune construite en 1906 
par la Compagnie générale transatlantique sur le quai de 
New- York, l'autre édifiée par la Chambre de commerce sur le 
quai de marée, en 1909. Toutes deux sont l'œuvre de M. Jac- 
quey. Je ne les décrirai pas au point de vue technique, ce 
sont des modèles du genre : leur adaptation pratique aux ser- 
vices demandés est parfaite. Mais je signalerai l'avance 
qu'elles nous donnent sur nos rivaux étrangers, qui n'ont 
encore rien fait d'aussi confortable et pratique. 

Le trafic des passagers entre le Havre et New-York est im- 
portant et il est envoie de développement ; il présente les 
chiffres suivants: 

1909 1910 

Passagers de cabine 27.012 31.675 

EmigrantR 64.082 79.203 (1) 



91.084 110.878 

Ces résultats sont d'autant plus intéressants que la totalité 
de ce trafic appartient à notre Compagnie transatlantique 
française, qui soutient vaillamment la lutte contre les géants 
étrangers. Elle y sera aidée, dans un avenir très prochain, par 
les profondeurs données progressivement jusqu'à la cote — 9 
au chenal d'accès jusqu'au quai d'escale et par l'exécution du 
grand programme de 1909, qui permettra d'exploiter des 
paquebots de 300 mètres de longueur. Le Havre développera 
alors avec ampleur les avantages que lui procurent, comme 
port des transatlantiques, les facilités de son atterrissage et 
sa proximité de Paris. 



(1) Le ^hamp ouvert aux compétiteurs est très vaste, puisjqu'il est arrivé 
à New-York, en 1910, 333.810 passagers de cabine et 779.542 émigrants. 
ToUh 1.104.352. 
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II 



J*essaierai maintenant de tirer les conclusions de l'exposé 
qui précède et ce sera la seconde partie de cet entretien. 

Que gagne ou que perd le Havre d'une façon absolue ou 
relative ? 

Quel est son avenir économique 1 

Quelles sont les causes favorables ou défavorables qui 
influent sur son développement ? 

Je crois qu'on arriverait à des conclusions fausses si on 
cherchait uniquement dans les statistiques la réponse à ces 
questions et surtout si on y mêlait les statistiques des ports 
étrangers. 

Dégager l'individualité d'un port est une tâche très com- 
plexe qui nécessite la synthèse et surtout la discrimination 
des divers éléments que fournissent les statistiques portant 
sur les tonnages de jauge, les catégories de navigation (long- 
cours et cabotage), le poids des marchandises, la valeur de 
ces marchandises. 

Le mouvement seul ne constitue pas le travail et la richesse 
et les ports qui sont, comme le Havre, le siège de grands mar- 
chés et d'entrepôts internationaux,jouissentsur leurs concur- 
rents, ports d'escale ou de transit, d'une supériorité incon- 
testable. Ce sont pour ainsi dire des patrons comparés à des 
employés. 

Comment d'ailleurs les comparaisons entre les ports de 
différents pays ne conduiraient-elles pas à des résultats déce- 
vants? Les ports ne sont pas des unités abstraites compa- 
rables entre elles ; ce sont des organismes vivants, alimentés 
en grande partie par la région à laquelle ils sont économique- 
ment et commercialement incorporés, indissolublement liés à 
leur hinterland et dominés par la politique commerciale et 
par le régime financier et administratif de leur pays. 

La France est un pays à population stationnaire, dans le- 
quel l'agriculture et l'industrie se font équilibre et qui est 
fortement attaché à son autonomie douanière. Lorsqu'on com- 
pare aux échanges de la France par mer le commerce mari- 
time de pays de grande industrie et de grande consommation, 
tels que l'Angleterre, la Belgique, l'Allemagne, on ne saurait 
s'étonner que le trafic en poids du port de Hambourg égale 
celui de tous les ports français réunis et qu'Anvers suive de 
près Hambourg. 

D'ailleurs, le mouvement de croissance du Havre a été re- 
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marquable dans la dernière période décennale,ayant passé de 
5.747.000 tonneaux de jauge à 9.572.000, soit une augmenta- 
tion de 62,5 p. 100. 

D'autre part, le Havre et Rouen ont exactement le même hin- 
terland dont Paris est le centre actif et on a dit avec raison 
que ces deux ports sont plutôt complémentaires que rivaux. 
En effet, Rouen enlève au Havre, parce qu'il les transborde à 
meilleur compte sur les bateaux de rivière, les grosses mar- 
chandises venant d'Europe et d'Algérie et destinées principa- 
lement à la consommation parisienne : houille, bois, vins, 
pétroles, etc. 

Mais le Havre garde toutes les marchandises qui font Tobjet 
de transactions commerciales ainsi que l'exportation. Rouen 
n'est qu'une grande gare d'eau ; le Havre est un marché inter- 
national, un port de grande navigation et de lignes régu- 
lières. Le mouvement additionné des deux ports donne 
13.208.000 tonneaux de jauge et 7.890.000 tonnes de mar- 
chandises. Ce dernier chiffre dépasse celui de Marseille grâce 
au poids jeté dans la balance par les 4.151.000 tonnes de 
houille, etc., transbordées à Rouen (l). 

Mais ce gros chiffre ne justifie guère la prétention qu'on 
émet parfois à Rouen d'enlever au Havre le titre de second 
port de France. L'importance commerciale de Rouen peut 
s'exprimer par la valeur des marchandises qui y passent, 
362 millions de francs contre 2 milliards 790 millions (2) au 
Havre et même ce rapprochement n'est pas juste, car Rouen 
ne fait que du transit, alors que le Havre fait du commerce. 

La comparaison de l'importance maritime s'établit pour 
Rouen par moins de 4 raillions de tonneaux de jauge et pour 
le Havre par plus de 9 millions et demi. 

Et sans compter même avec les caprices des courants dans 
l'estuaire et le retour offensif des bancs de sable qui enlèvent 
actuellement au port de Rouen 3 pieds sur des tirants d'eau 
de 18 à 24 pieds, suivant les marées, normalement autorisés 
en Seine (3), ce port de rivière est et demeurera encore long- 
temps incapable de recevoir, non seulement les paquebots 
de vitesse ou mixtes, mais aussi les grands cargoboats mo- 
dernes des flottes des Compagnie Générale Transatlantique, 

(1) Ces chiffres sont formés de ceux du commerce extérieur et du cabo- 
tage réunis (année 1909). 

(2) Ces chiffres, empruotés aux statistiques de douane, expriment seule- 
ment la valeur des marchandises du commerce extérieur (année 1909). 

(3) Avec des dragues suceuses, on a déjà abaissé de 2 pieds la hauteur 
de ce seuil (mi -septembre). 
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Messageries, Chargeurs-Réunis. Ceux-ci, qui portent de 7 à 
9.500 tonnes avec un tirant d'eau de 7 m. 50 à 8 m. 50 per- 
mettent, au témoignage de M. Dal Piaz (i), directeur de la 
Compagnie générale transatlantique, d'établir le prix de 
revient des transports à 52 p. 100 au-dessous des unités de 
type ancien qu'ils remplacent. 

Sans demander davantage aux statistiques, j'essaierai 
d'établir le bilan économique du Havre en mettant en ligne 
de compte ses avantages et ses inconvénients, ses points forts 
et ses points faibles, au point de vue maritime et commer- 
cial. 

a) A Tactif, je porterai d'abord les privilèges de sa situa- 
tion géographique, du côté de la mer et du côté de la 
terre. 

Son atterrissage est facile et son port, largement ouvert sur 
la Manche, la grande route maritime du globe, offre, sans 
déroutement, une escale commode et avantageuse. D'autre 
part, la proximité de Paris par rail et les transports écono- 
miques par le fleuve établissent une double liaison qui justifie 
le titre couramment donné au Havre de port de Paris; 

b) Port d'estuaire, en eau profonde, le Havre est doué de la 
faculté de s'adapter aux conditions nouvelles de la navigation 
transatlantique, comme profondeurs et dimensions des ou- 
vrages. Ce pouvoir d'évolution et d'extension se manifeste 
avec ampleur par le programme des grands travaux votés 
en 1909, qui forme un cadre pouvant recevoir, au fur et à 
mesure des besoins et des ressources, des quais et éventuel- 
lement des bassins à flot. Le principal établissement mari- 
time de la France sur la Manche et l'Océan, qui est et qui 
demeurera la tête de ligne du grand mouvement commercial 
français sur les deux Amériques, doit s'affermir et se déve- 
lopper au Havre, et il ne peut prospérer et même exister que 
là, pour deux raisons : 

i"* Parce que, dans la fixation du fret, un supplément de 
trajet maritime compte pour peu ou pour rien, tandis qu'au 
contraire le transport à l'intérieur par fer ou même par eau 
coûte relativement cher et le prix en est en général propor- 
tionnel à la longueur du parcours. Or le Havre est beaucoup 
plus rapproché de Paris et du Nord et de l'Est de la France, 
grands centres industriels, que nos ports de l'Ouest situés sur 
l'Océan ; 



(1) Dans une récente conférence donnée à la Ligue Maritime Française. 
Bulletin de juillet. 



Digitized by VjOOQIC 



— 24 — 

2<» Parce que les ressources nécessaires à ces transforma- 
tions se trouvent plus facilement au Havre que partout ail- 
leurs^ en raison de ce que ce port concentre un grand mou- 
vement maritime et commercial qui rend productives des 
taxes modérées. 

Depuis 1870 et y compris les engagements relatifs au pro- 
gramme de 1909, la Chambre de commerce a fourni à l'Etat, 
comme part contributive aux travaux du port, environ 100 mil- 
lions. 

C'est donc par Tintermédiaire du port du Havre que le 
commerce français est appelé à profiter du développement 
économique des deux Amériques, et c'est aussi le Havre qui 
sera l'une des portes ouvertes de la France sur l'Extrême- 
Orient, par le couloir du canal de Panama, dont l'ouverture 
rapprochera de nous les grandes nations orientales. 

Il est évident que les dimensions de la porte doivent cor- 
respondre à celles de la voie de transit et c'est avec raison 
qu'un ministre des Travaux publics récemment venu au Havre 
a signalé la correspondance qui existe entre les dimensions 
adoptées pour les nouveaux ouvrages du port du Havre et 
pour les écluses du canal de Panama, faits l'un et l'autre pour 
des navires de 300 mètres de longueur et de 11 mètres de 
tirant d'eau. 

c) Le Havre se défend et progresse aussi par la force consi- 
dérable que lui donne sa situation acquise de grand port et de 
grand marché. 

n ne suffit pas, a écrit M. Charles-Roux, (1) d'allumer un phare 
et de creuser UQ bassin pour créer un port et à plus forte raison 
une place de commerce. C'est ce qu'avait compris le fondateur 
du Havre, François I", lorsqu'en même temps qu'il y offrait un 
nouvel abri aux vaisseaux fréquentant la mer océane, il y créait 
le commerce maritime en y attirant les marchands par des pri- 
vilèges. Aujourd'hui les négociants havrais, qui ne jouissent 
plus d'aucun privilège légal, savent bien conduire leurs pro- 
pres affaires et celles de leur port. L'éminent économiste 
M. Paul de Rousiers, dans son beau livre Les Ports de France, 
a rendu hommage à leur valeur commerciale et à leur esprit 
d'entreprise hardi et avisé. Cette élite commerciale se main- 
tient par un large recrutement et une sélection spontanée ; 
elle se compose des chefs de maison et de leurs collabora- 
teurs, de Havrais d'origine et d'immigrants. M. le Président 

(1) La Grande Navigation et les Ports Français, Revue des Deux Mondes j 
<5 mars 1907. 
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Couvert, dans un discours officiel, a très heureusement indi- 
qué c( ce constant afflux d'éléments nouveaux qui forment 
avec le vieux métal normand un solide et précieux al- 
liage D. 

Les causes qui arrêtent le développement maritime et com- 
mercial du Havre sont graves, anciennes et profondément 
enracinées dans le régime politique, économique et adminis- 
tratif du pays. Elles ne sont pas fatales ; elles peuvent et doi- 
vent disparaître. J'en distingue trois principales : 

i° L'exagération du formalisme fiscal et douanier ; 

2*^ La lenteur et Tétroitesse des travaux maritimes qui sont 
effectués toujours en retard sur les besoins de la navigation 
et sans plan d'ensemble. 

3° L'insuffisance et la défectuosité des communications par 
voie ferrie assurées, dans des conditions précaires et défec- 
tueuses, par une ligne unique. 

Depuis longtemps, le Havre se débat dans une situation 
pénible et difficile à certains égards, qui provoque les do- 
léances incessantes de ses représentants autorisés auprès des 
pouvoirs publics. 

Nos transatlantiques n'ont ni les profondeurs d'eau ni les 
aménagements que les ports étrangers offrent à leurs rivaux, 
les places à quai manquent aux compagnies et aux navires, et 
l'encombrement des gares et le désarroi des transports sont 
malheureusement devenus des maux chroniques. 

11 est incontestable, par exemple, que le fait, même excep- 
tionnel, qu'on a dû faire attendre au fort de la saison d'im- 
portation, à certains vapeurs, une place à quai pendant des 
jours et des semaines, est une bien mauvaise réclame auprès 
des armateurs. D'autre part, la crise destransports en 1910-Jl, 
qui a atteint son paroxysme sur la ligne du Havre, a fait per- 
dre des clients à notre place et un accident à un des ouvra- 
ges d'art de la vieille ligne contruite en 1847 pourrait, en in- 
terrompant toutes nos communications avec l'intérieur, 
ruiner complètement le port et le marché. 

Fort heureusement les choses sont en bonne voie d'amélio- 
ration. 

On peut espérer prochainement une réforme du régime des 
entrepôts, dès à présent envisagée par les pouvoirs publics, 
qui procurerait certaines facilités à notre commerce, ainsi 
que le vote prochain, par le Sénat, ratifiant celui déjà acquis 
de la Chambre des députés, d'une loi qui transformerait le 
régime administratif de certains de nos grands ports. Cette 
dernière loi ne répond que d'une façon lointaine au vœu d'au- 
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tonomie du port, exprimé par notre Chambre de commerce à 
la suite d'un très remarquable et complet rapport de M. Ta- 
conet ; néanmoins^ elle s'inspire d'idées de décentralisation 
en instituant un Conseil d'administration du port et un bud- 
get local et notre Chambre de commerce s'y est ralliée. 

La mise à ^l'enquête par l'Ouest-Etat d'une deuxième ligne à 
grand trafic du Havre à Paris, traversant la Seine à Aizier et 
nous reliant à la rive gauche, a apporté aux Havrais l'espoir 
de communiquer avec l'intérieur du pays d'une façon sûre et 
aisée, au lieu de subir des crises de transport presque annuel- 
les qui paralysent leur commerce et de vivre dans l'appréhen- 
sion d'événements pires. 

Avec la grande gare de triage qui nous est promise à bref 
délai, un raccordement sur le Nord en remplacement de la pe- 
tite ligne deClères à Monterollier-Buchy, dont l'exécution finira 
par s'imposer, le Havre aura enfin un outillage de chemins de 
fer en rapport avec son importance et ses besoins. Il cessera 
alors d'être en état d'infériorité flagrante vis-à-vis de ses con- 
currents étrangers, car si le Havre avait été un port anglais, 
belge ou allemand, il aurait depuis longtemps les trois lignes 
de chemin de fer indispensables à son rayonnement, ces 
<c quelques rubans d'acier » que Gambetta s'indignait en 1881 
de voir refuser aux Havrais. 

Daas la lutte économique internationale qui s'impose aux 
Français comme à tous les autres peuples, le Havre est un 
corps d'avant-garde et une troupe d'élite. 

Il lui manque des armes à longue portée et à tir rapide, 
chenaux approfondis et nouveaux bassins, gares et lignes de 
chemins de fer. Cet outillage est nécessaire à notre marine et 
à notre commerce. C'est une propriété nationale. Le Havre 
usufruitier et associé, saura s'en servir pour faire les aif aires 
du pays en même temps que les siennes propres, 

Laurent Toutain, 

Membre de la Chambre de commerce du Havre. 
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Le Port du Havre est-il menacé d'envasement? 



Que de fois la situation géographique du port du Havre n'a- 
t-elle pas été vantée ! 

Placé sur le littoral môme de la Manche, au point de jonc- 
tion des routes maritimes qui relient les Etats de l'Europe 
septentrionale au reste du monde, le Havre paraît en effet 
tout indiqué pour être à la fois lieu d'escale, siège d'entrepôt 
mondial, port d'attache d'une fraction importante de la flotte 
commerciale française. 

Son hinterland, dont les limites se reculent au "delà des 
Vosges, renferme la plus riche vallée du monde. 

En relations de voisinage avec ces centres extrêmement 
actifs d'industrie et de consommation qui s'appellent Rouen 
et Paris, le Havre doit, sans contredit, à sa situation géogra- 
phique exceptionnelle les principaux éléments de sa for- 
tune. 

Mais les avantages, dont la nature Ta gratifié, n'ont-ils pas 
leur contre-partie 1 

Un fleuve, surtout si ce fleuve est la Seine, peut contribuer 
dans la plus large mesure à la prospérité de l'établissement 
maritime créé à son embouchure, mais aussi ne peut-il pas, 
au contraire, être pour lui une cause de ruine ? 

Qu'on songe, en effet, aux phénomènes physiques dont les 
estuaires, sans cesse remblayés par les alluvions, soumis à la 
loi fatale de l'atterrissement, lont le siège; ce sont des me- 
naces terribles pour les ports voisins. Le Havre est-il à l'abri 
de ces menaces ? est-il assuré contre ces risques de dé- 
chéance ? 

De plus, placé au fond de cette vaste baie qui s'ouvre entre 
la pointe deBarfleur et le cap d'Antifer, le Havre est forcément 
soumis à un régime de marées et de courants tout spécial. 
Les eaux, qui s'engoufi'rent, à la marée montante; dans cette 
mer resserrée que forme la Manche, y atteignent une grande 
vitesse ; en longeant les contours de cette dépression dont le 
Havre occupe le fond, ne vont-elles pas, attaquant les terres, 
sapant les falaises, se charger de matières meubles dont le 
dépôt viendra obstruer les accès du port ? 
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En résumé, le Havre n'est-il pas menacé de succomber 
sous la poussée des alluvions et des apports iûarins? 

Le sort de Lillebonne et d'Harfleur. 

Si alarmantes qu'elles soient, on peut poser ces questions 
sans passer pour un esprit chimérique car Thistoire des ports 
qui, dans l'estuaire de la Seine, furent les prédécesseurs du 
Havre, reste présente à toutes les mémoires. 

Lillebonne ou Juliobona, sur ]a rive droite de la Seine, fut 
Tun des ports les plus importants de la Gaule, et Strabon en 
mentionna l'activité. Aujourd'hui une plaine d'alluvions, 
large de près de six kilomètres, sépare Lillebonne du fleuve. 

A vingt-cinq kilomètres en aval et sur la même rive, Har- 
fleur, l'antique Caracotinum, succéda à Lillebonne et fît, du 
xii« au xv« siècle, un commerce actif par mer. Mais il ne put 
lutter indéfiniment contre la puissance d'envasement de la 
Seine etau,xvip siècle, il était complètement atterri. Quoique 
relié aujourd'hui au canal de Tancarville, le port d'Harfleur 
n'a pii retrouver son animation passée. 

Le Havre, fondé par François I*% a pris la suite de Lille- 
bonne et d'Harfleur. Héritier de leur fortune, n'est-il pas pré- 
destiné aii même déclassement, à la même déchéance ? 

Comment, pendant les trois premiers siècles de son 
existence, le Havre lutta contre l'invasion des galets. 

Dès l'origine, des mesures furent prises en vue de main-' 
tenir le port du Havre accessible à la navigation. 

De 1530 à 1540, pour s'opposer à l'envahissement du port 
par les galets, on commença, au delà de la tour François-P% 
la construction de la jetée du Nord ; mais ces travaux n'ayant 
pas produit l'eflfet qu'on en attendait, on construisit peu après 
les écluses de chasse du Perrey qui furent remaniées et 
agrandies en 1610; d'autres écluses de chasse furent établies, 
en 1550, au Nord-Est du port, à l'endroit appelé les Barres (1). 

Malgré tous ces travaux, le port était encore souvent en- 
combré par les galets, et les habitants, organisés par compa- 
gnies, étaient forcés d'aller, sous la conduite de leurs offi- 
ciers, piocher les pouliers; cette opération s'appelait pion- 
nage. Les prolongements, successifs de la jetée, notamment 

(1) QuiNBTTz DE RocHEMONT, Noticc suv U povl du Havre, ministère des 
Travaux publics, 1875. 



/Digitized by VjOOQIC 







Google 



Uigitliéd by 



— 30 — 

celui qui fut fait en 1576, n'améliorèrent pas sensiblement 
la situation. 

En 1664, le chevalier de Clerville fut chargé d'inspecter les 
ports de la Normandie et de la Picardie, et d'étudier les 
moyens de rendre au commerce maritime son ancienne pros- 
périté. En ce qui concerne le Havre, il signala le mauvais 
état des jetées et des écluses de chasse, l'envahissement du 
port par les galets et la triste situation dans laquelle se trou- 
vaient le bassin et l'écluse d'accès. Les navires de 300 à 
400 tonneaux ne pouvaient alors pénétrer dans le port que 
lors des grandes vives eaux (1). 

Sous l'administration du duc de Saint-Aignan, qui fut 
nommé gouverneur du Havre en 1666, on résolut d'opposer 
un obstacle puissant à l'envahissement des galets. Vauban 
fut envoyé au Havre par Colbert et, sur ses plans, on creusa 
le canal qui porta son nom et qui fit communiquer le Havre à 
Harfleur, en amenant les eaux de la Lézarde dans la crique de 
la Barre. 

Dans la pensée de ses constructeurs, ce canal avait pour 
principale raison d'être d'assurer un volume d'eau plus con- 
sidérable à l'écluse de la Barre et ainsi de chasser plus effi- 
cacement les matières qui obstruaient le chenal. Il devait 
encore augmenter les moyens de défense de la place en per- 
mettant d'en inonder les abords. De plus, en décidant la con- 
struction de ce canal, Colbert, avec une prescience remar- 
quable des moyens d'assurer l'avenir du Havre, avait voulu 
faciliter rétablissement de manufactures dans la plaine 
située à l'Est du port et provoquer la création d'un centre 
industriel considérable auprès du lieu de débarquement des 
matières premières. 

Ce canal, terminé en 1669, fut inauguré en présence de 
Colbert et de Vauban: Cent vingt cavaliers des villes du gou- 
vernement étaient rangés sur l'une et l'autre rive pour les 
recevoir; une barque richement décorée les attendait à Har- 
fleur et les amena au Havre où ils furent salués par le gou- 
verneur et les échevins auxquels s'étaient joints les princi- 
paux officiers de la place. Deux cents jeunes gens de la ville 
et la garde bourgeoise, ainsi que les cavaliers, leur servirent 
d'escorte jusqu'à la citadelle, où des appartements leur 
avaient été préparés dans le pavillon de M. de Saint-Aignan (2 . 



(1) QUINETTE DE ROCHEMONT, Op, cit, 

(2) BoRÉLY, Histoire de la. ville du Havre et ' de son ancien gouverne- 
ment. 
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A propos du canal Vauban, un historien local (1) fait remar- 
quer combien il était urgent d'adopter un système efficace de 
désencombrement. <c A cette époque, écrit-il, lorsque les tem- 
pêtes, si fréquentes sur nos côtes, avaient amassé dans le 
port une quantité de galets suffisante pour en fermer l'entrée, 
les habitants étaient obligés d'enlever, à force de bras, ces 
cailloux malencontreux, travail prodigieux et d'autant plus 
décourageant qu'il suffisait d'une seule nuit pour détruire un 
ouvrage qui avait souvent coûté quinze jours de fatigues et 
de sueurs. » 

D'autres mesures furent prises sous le gouvernement de 
M. de Saint-Aignan pour assurer le libre accès du port. On 
construisit une jetée en bois qui s'avançait à cent cinquante 
toises dans la mer et était destinée à arrêter la marche des 
galets. Elle remplit son office jusqu'au mois de décembre 1705, 
époque à laquelle une tempête en emporta la moitié. L'entrée 
du port fut alors comblée par les galets et les matériaux de 
cette jetée. 

On se décida immédiatement à reconstruire cet ouvrage en 
lui donnant une autre direction; de nouvelles écluses de 
chasse furent établies; on continua à enlever les galets à 
bras d'homme et on maintint, entre le cap de la Hève et le 
port, des épis contre la charpente desquels les cailloux, im- 
mobilisés, s'accumulaient. 

L'insuffisance de ces mesures est prouvée par la supplique, 
qu'à la fin du règne de Louis XV, les négociants et armateurs 
du Havre adressèrent à M. de Boynes, secrétaire d'Etat au 
déparlement de la Marine. Dans ce document, les pétition- 
naires décrivaient de la façon suivante l'état du port : « La 
quantité immense de sable et de cailloux, que la mer apporte 
sans cesse en dedans des jetées, forme à l'entrée du port, au 
Nord et au Sud du canal, deux écueils également dangereux. 
Le passage s'en trouve tellement rétréci que les vaisseaux ne 
peuvent éviter l'un sans courir le plus grand risque de se 
briser sur l'autre. Le caillou se répand, en outre, dans Tinté- 
rieur du port et y forme avec le sable des bancs et des sinuo- 
sités qui embarrassent le canal et rendent le passage difficile 
et on ne peut plus dangereux. Les vaisseaux, même d'un 
faible tirant d'eau, ne peuvent plus y entrer ou en sortir que 
dans les fortes marées, ce qui oblige ceux qui arrivent à tenir 
la mer pour attendre la vive eau; ils se voientainsi exposés à 



1) MoRLENT. Le Havre ancien et moderne. 
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des naufrages, hélas! que trop fréquents ou à des relâches 
très coûteuses, et toujours à des retards très préjudiciables 
au commerce... »(1). 

En conséquence, les négociants demandaient au gouverne- 
ment de faire entreprendre les travaux indispensables à la 
conservation du port. • 

Cette démarche étant restée sans effet, les Havrais renouve- 
lèrent leur requête, quelque temps après, auprès du nouveau 
ministre de la Marine, M. de Sartine. On décida alors que les 
écluses de chasse seraient réparées et la remise en état de ces 
ouvrages contribua, de façon très sensible, à Tamélioration 
du port. Le Havre put satisfaire aux nombreux armements 
occasionnés par la guerre d'Amérique et suffire au mouvement 
maritime déjà considérable de celte époque. 

Le système de chasses alors en usage au port du Havre 
peut être décrit de la façon suivante : au fond de Tavant-port 
se trouvait la retenue de la Barre communiquant avec le 
canal Vauban ; un autre petit bassin de retenue, appelé la 
Floride, existait sur la face gauche du bastion ouest de la 
citadelle et servait à nettoyer Tavant-port au moyen d'une 
éclusette placée au saillant du bastion. Quant au chenal, il 
était entretenu par les écluses du Perrey, placées au pied de 
la tour François 1". 

Afin de rendre plus facile Tenlèvemeiit des 'galets, on éta- 
blit, en 1784, un passage voûté sous la jetée du Nord; on 
pouvait ainsi accéder avec des voitures sur le poulier et y 
charger des galets que Ton transportait sur la place de Pro- 
vence (2). 

Le projet d'amélioration du port, qui eut pour auteur Tin- 
génieur Lamandé et que le Conseil des ministres approuva 
définitivement le 2 février 1788, contenait les dispositions 
suivantes : la retenue des chasses devait être placée au Sud 
de Tavant-port, avec une écluse aussi rapprochée que pos- 
sible de l'extrémité de la jetée, de manière à ce que les 
chasses frappassent le poulier du Nord ; les écluses du Perrey 
devaient être maintenues. 

L'exécution du projet Lamandé fut interrompue par la Ré- 
volution et récluse de chasse de la Floride n'était pas encore 
terminée quand, le 7 novembre 1802, Bonaparte, premier 
consul, vint, dans tout Téclat de sa gloire, visiter le 
Havre. 



(1) BORÉLY, Op, cit. 

(2) QUINETTE DE RoOHEMONT, Op. Ctt, 
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C'est au cours de celte visite que Bonaparte prononça cette 
phrase restée célèbre : « Paris, Rouen et le Havre ne font 
qu'une même ville ; la Seine en est la grande rue » et qu'il se 
plut à répéter que le Havre était le port de Paris (1). 

H examina avec la plus grande attention les travaux com- 
mencés et donna des ordres pour en accélérer Texécution. 

Le 29 mai 1810, TEmpereur, de retour au Havre, voulut se 
rendre compte par lui-même du degré d'avancement des tra- 
vaux de la grande écluse de chasse, dont l'inauguration eut 
lieu le 28 octobre de la même année. Les premières chasses, 
qui se firent en présence des autorités civiles et militaires, 
produisirent un très grand eflfet : elles ouvrirent le chenal 
sur une largeur de 70 mètres, en l'approfondissant d'un 
mètre et demi à 2 mètres. Le poulier du Nord étant formé de 
galets et présentant plus de résistance, le chenal se dirigea 
toujours vers le Sud (2). 

Conséquences de l'endiguement de la Seine maritime. 

Nous venons d'indiquer au prix de quels efforts le Havre 
obtint, pendant les trois siècles qui suivirent sa fondation, la 
libre communication de son port avec la mer. 

La lutte, dont nous avons rappelé quelques-uns des princi- 
paux épisodes, ne se termina pas en 1810 avec la mise en ser- 
vice de la grande écluse de chasse de la Floride. Malgré les 
excellents résultats obtenus grâce à cet ouvrage, on doutait 
à juste titre qu'il fût toujours capable de prévenir l'obstruc- 
tion des accès. 

Comme les galets, qui menaçaient d'envahir le chenal, pro- 
venaient en grande partie de l'érosion de la Hève, on proposa 
d'encaisser ce cap dans de forts ouvrages de maçonnerie et 
ainsi d'en empêcher la destruction progressive. 

Un écrivain havrais, qui publia en 1825 une histoire du 
Havre (3), faisait remarquer que ce projet était sans doute 



(1) Dans ses entretiens avec les négociants du Havre, Bonaparte les 
étonna plus d'une fois par la largeur de ses vues, la pénétration de son 
esprit, une entente profonde des grands intérêts commerciaux. En les quit- 
tant, il leur dit : «c Pénétrez-vous bien de cette pensée que le Havre est appelé 
a rivaliser avec les ports de l'Europe les plus renommés ; il doit détourner, 
au profit de la France, une partie du commerce d'entrepôt par lequel se 
sont enrichis successivement les villes hanséatiques et les ports de la Hol- 
lande. » 

(2) BoRÉLY, op, cit. 

(3) MoRLBNT, op. cil. 
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excellent, mais que Texécution en serait constamment ajour- 
née à cause des sommes considérables qu'elle exigerait. Mé- 
lancolique et résigné, il concluait en se ralliant à l'affirmation 
suivante, extraite d'un mémoire manuscrit du Génie : « Les 
causes de Tobstruction de nos ports sont dans la marche de la 
nature. On peut, à force de travaux, en retarder les effets; 
mais on prétendrait en vain les préserver toujours des acci- 
dents qui les • anéantiront probablement à la longue comme 
Aigues-Mortes, Fréjus, Harfleur et un grand nombre d'autres 
villes. » 

L'auteur de cette prédiction eût manifesté un pessimisme 
encore plus profond s'il avait pu savoir qu'un jour Thomme 
seconderait la nature dans ses tentatives d'obstruction du port 
du Havre. 

Nous faisons allusion ici aux travaux d'endiguement de la 
Basse-Seine qui, durant la seconde moitié du xix" siècle, pro- 
voquèrent tant d'effroi chez les Havrais. 

La construction des digues, commencée en 1849 et qui s'est 
poursuivie depuis cette date, causa au Havre les plus vives 
appréhensions ; on en retrouve l'écho dans les délibérations 
de la Chambre de commerce. 

C'est sur les instances très pressantes de cette Chambre 
que le ministre de la Marine confia, en 1863, à M. l'ingénieur 
hydrographe de la Roche-Poncié (1), la mission de procéder 
à des sondages aux environs du Havre ce afin d'apprécier 
d'une manière certaine si les travaux d'endiguement ne pro- 
duisent pas un exhaussement des fonds aux abords du 
port ». 

Cette reconnaissance hydrographique vint confirmer entiè- 
rement les craintes manifestéies par la Chambre de commerce 
du Havre; en effet, M. de la Roche-Poncié terminait ainsi le 
rapport sur sa mission : « Dans la configuration générale de 
la baie de Seine, l'entrée du Havre forme aujourd'hui une 
pointe balayée par la mer et de grands courants. Si les tra- 
vaux d'endiguement de la Seine devaient être continués en 
aval, toute la partie en dehors des digues s'atterrirait comme 
cela s'est déjà produit; la baie actuelle de Seine se comble- 
rait et le fleuve, réduit à un canal, viendrait déboucher dans 
un coin d'une vaste baie ouverte, dont l'entrée du Havre 
serait un point intérieur; les grands courants transversaux 
de l'entrée du port n'existeraient plus; la petite rade et l'en- 

(1) Secondé par M. Bouquet de la Grje, alors sous-ingénieur hydro- 
graphe. 



Digitized by VjOOQ IC 



— 40 — 

trée du Havre s'atterriraient promptement. Il est donc de la 
plus grande importance^ dans l'intérêt du port du Havre, d'ar- 
rêter les travaux d'endiguement de la Seine au point où ils 
sont parvenus... » 

Malgré l'opinion émise par M. de la Roche-Poncié, les tra- 
vaux d'endiguement furent continués; cependant^ des consta- 
tations semblables à celles de la reconnaissance hydrogra- 
phique de 1863 furent faites en 1866^ en 1869 et tout particu- 
lièrement en 1875 par M. Tingénieur Estignard. 

Dans le rapport qui contenait le résultat de ses observa- 
tions, cet ingénieur s'exprimait ainsi : « Il est impossible de 
prédire l'époque précise où les fonds, aux abords immédiats 
du Havre, s'élèveront de manière à gêner la navigation. Mais 
l'importance des apports permet de supposer que partout, du 
Nord au Sud^ à l'exception du chenal, on trouvera dans qua- 
rante ans la cote zéro sous le méridien des ateliers des Forges 
et Chantiers et peut-être sous celui du fort des Neiges. Ces 
faits seront annoncés assez tôt pour qu'on puisse remédier au 
trouble commercial qui en serait la conséquence. Les travaux 
d*endiguement ont eu jiour résultat d'avancer de plusieurs 
siècles V atterrissement de la baie, atterrissement prévu par 
tous les ingénieurs... 

« Les changements qui se sont produits dans la configura- 
tion de la baie^ la diminution du volume d'eau introduit par 
la marée^ les limites nouvelles de la course du flot qui s'ar- 
rête aujourd'hui beaucoup plus près de l'aval, démontrent 
que les conditions actuelles sont très différentes de celles 
d'autrefois en même temps que défavorables au maintien des 
fonds aux abords du Havre... » 

La Chambre de commerce, très émue par les résultats de 
cette reconnaissance hydrographique, demanda au ministre 
des Travaux publics de sauvegarder l'existence du port du 
Havre en prenant une décision définitive. 

Pour s'éclairer, le ministre constitua une commission com- 
posée de trois inspecteurs généraux des Ponts et Chaussées, 
d'un inspecteur général des Mines, de deux ingénieurs hydro- 
graphes et d'un délégué de chacune des Chambres de com- 
merce de Rouen, du Havre et de Honfleur. 

Cette commission tint ses réunions à Rouen, au Havre, à 
Honfleur et à Paris, elle visita l'estuaire et interrogea toutes 
les personnes compétentes. 

Dans sa réunion du 10 mai 1879 elle adopta la résolution 
suivante : « La commission estime que la reconnaissance de 
M. l'ingénieur Estignard a constaté la formation rapide, dans 
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la baie de Seine, d'attcrrissements considérables occasionnés 
par les endiguements et qu'il est essentiel de faire périodi- 
quement des études hydrographiques pour suivre la marche 
de ces atterrissements qui pourraient devenir menaçants 
pour le port du Havre. » 

Dans sa réunion du 10 juin, la même commission émit le 
vœu que l'Administration se préoccupât de doter le Havre 
d'une entrée orientée au Nord-Ouest. 

C'est la création de cette entrée qui devait mettre fin aux 
craintes des Havrais, mais il fallut attendre encore de longues 
années avant que le projet fût déclaré d'utilité publique par 
le Parlement. 

En 1880, une reconnaissance hydrographique dirigée par 
M. Germain aboutissait à des constatations très inquiétantes. 
Cet ingénieur évaluait à plus de 30 millions de mètres cubes 
le volume des apports qui s'étaient déposés de 1875 à 1880 
entre le méridien de l'extrémité des digues de la Seine et le 
méridien passant à 2 kilomètres environ dans l'Ouest de la 
Hève. 

La situation s'était encore empirée en 1883. M. l'ingénieur 
hydrographe Héraud (1) qui, cette année-là, fit une reconnais- 
sance en baie de Seine, constata que les abords du Havre 
étaient directement menacés, que les alluvions s'appro- 
chaient par l'Est et par le Sud de la passe du Sud-Ouest. 
M. Héraud écrivait dans son rapport : « Le chenal entre 
Amfard et la côte nord de la baie s'est, conformément aux 
prévisions de M. Estignard, exhaussé très rapidement depuis 
qu'il sert de débouché au principal jusant de la baie. Cet état 
serait alarmant s'il était définitif, ce qu'une reconnaissance 
restreinte comme celle de 1883 ne permet pas d'apprécier. Il 
est possible que de nouvelles oscillations se produisent, ame- 
nant pour quelque temps une situation moins mauvaise. On 
peut néanmoins concevoir des inquiétudes en voyant se pro- 
duire dans la zone voisine du Havre cet encombrement pro- 
gressif que constatent les trois derniers levés. » 

M. Héraud ajoutait que les dragages exécutés dans la passe 
sud-ouest, qui desservait alors le port, ne seraient pas durables 
et que, pour doter le Havre d'un tirant d'eau en rapport avec 
les besoins nouveaux delà navigation, il fallait changer l'orien- 
tation de l'entrée. 



(1) Il était secondé par MM. l«s ingénieurs Renaud, La Porte et Drien- 
court. 



Digitized by VjOOQ IC 



— 42 — 

De son côté, la Chambre de commerce réclamait très énergi- 
quement la création d'une nouvelle entrée. 

Les membres de cette Assemblée — et ainsi se révélait la 
sincérité de leur patriotisme local — étaient en proie à la plus 
vive anxiété. 

Après chaque reconnaissance hydrographique, ils voyaient, 
sur les nouvelles cartes, les bancs de sable de Testuaire se 
rapprocher de leur port et, pour exprimer de façon précise les 
appréhensions que cette vue leur inspirait, il leur fallait 
recourir à des images guerrières. Ces bancs de sable aux 
mouvements menaçants, c'étaient pour eux des « bataillons 
serrés » qui s'avançaient sur le Havre (1). Il semblait que cette 
ville, qui, au cours de son histoire, a subi héroïquement plu- 
sieurs bombardements, qui, en 1871, se disposait avec calme 
à résister aux Prussiens, tremblât de peur devant ces nou- 
veaux envahisseurs. 

En 1883, la situation était si menaçante que le président de 
la Chambre de commerce pouvait Texposer dans les termes 
suivants aux électeurs consulaires: 

ce Voici le fleuve, disait-il en leur montrant une carte de 
l'estuaire. On l'endigue, c'est-à-dire qu'on le rétrécit. Avant 
rétablissement de ces digues, le flot se répandait sur toute la 
largeur, et le jusant se produisait à son tour sur la même lar- 
geur, entraînant ainsi à la mer la majeure partie des allu- 
vions que le flot avait apportées. Avec l'endiguement, le cou- 
rant creuse entre les digues; il y a là une plus grande quan- 
tité d*eau. Mais, à droite et à gauche, il n'y a plus de chasse : 
l'eau repose tranquillement; elle se retire lentement; les 
alluvions se déposent, et au fur et à mesure que les alluvions 
se déposent et se fixent, en s'exhaussant toujours, la masse 
d'eau entrant dans la baie de Seine diminue. 

« Et alors, voici ce que j'ai vu : un jour, M. de Freycinet, 
ministre des Travaux publics, descendait la Seine avec les 
autorités de la ville de Rouen. MM. les Rouennais disaient au 
ministre — j'étais là, je l'ai entendu — : « Regardez à gauche, 
ce sont des prairies, et à droite, ce sont encore des prai- 
ries; ce sont les apports qui se sont fixés grâce à l'endigue- 
ment. » 

« Eh bien ! Messieurs, prolonger les digues de la Seine, 
c'est demander la constitution de nouvelles prairies tout le 
long de notre rivage, jusque devant le Havre ! » 

(l) Discours de M. Mallet, président de la Chambre de commerce à la 
réunion des électeurs consulaires tenue le 30 avril 1883. 
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Ce déclassement de leur port, les Havrais s'employèrent de 
toute leur énergie à le rendre impossible. 

Sur leurs demandes réitérées, le ministre des Travaux 
publics prescrivit aux ingénieurs du port d'étudier le projet 
d'une nouvelle entrée. 

Après que ce projet eut reçu toutes les approbations régle- 
mentaires, il fit l'objet d'un texte législatif qui fut présenté à 
la Chambre des députés le 4 août 1884. 

Mais la commission parlementaire, saisie du projet de loi, 
l'écarta pour y substituer un contre-projet qui nécessita 
l'accomplissement de nouvelles formalités administratives. 

Le 8 novembre 1887, un projet de loi, conforme aux arran- 
gements intervenus entre le gouvernement et les ports de 
Rouen et du Havre, était déposé à la Chambre des députés 
qui l'adopta le 21 janvier 1889. 

Le Sénat le rejeta pour des raisons financières et les ingé- 
nieurs furent invités à présenter un projet plus restreint. 

Gomme le projet précédent, le nouveau projet dotait le port 
du Havre d'une nouvelle entrée et prévoyait, en outre, l'exé- 
cution de travaux de défense à la pointe de la Hève. 

Après avoir longtemps sommeillé dans les cartons parle- 
mentaires, ce projet fut enfin voté le 17 décembre 1894 par 
le Sénat. Adopté le 19 février suivant par la Chambre des 
députés, il est devenu la loi du 19 mars 1895. 



Les résultats du programme de 1895. 

Pour répondre pleinement aux exigences des Havrais, il fal- 
lait qu'une fois exécuté le programme de 1895 garantit leur 
port contre deux risques : 

1" Contre le risque d'obstruction par les galets, risque bien 
réel qui compromit l'avenir du port du Havre à plusieurs 
époques de son histoire, comme nous l'avons indiqué plus 
haut; 

2° Contre le risque d'obstruction par les alluvions venant 
de Testuaire, risque lointain, encore hypothétique, mais dont 
la menace était signalée comme déplus en plus prochaine par 
de savants hydrographes. 

Pour combattre l'invasion des galets, pour parer à ce dan- 
ger commun à tous les ports situés entre la Seine et la 
Somme, des travaux importants et efficaces ont été entrepris 
en vertu de la loi de 1895. 

Au pied même de la falaise de la Hève, en vue d'empêcher 
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l'érosion progressive de ce cap qui abrite l'entrée du port 
contre les vents du Nord, on a construit une digue de défense 
de 550 mètres (1). Grâce à cet ouvrage la falaise, consolidée 
et désormais à l'abri des ébouiements, ne produit plus de 
galets, les accès du port sont donc moins menacés. 

Quant aux galets que le flot continue d'arracher aux falaises 
comprises entre Antifer et la Hève et que le courant entraine 
vers le Sud, la digue de 850 mètres, qui limite au Nord le nou- 
vel avant-port créé conformément à la loi de 1895, les arrête 
au passage. Ils s'amoncellent à Tenracinement de cette digue 
et des industriels, autorisés par le Service des ponts et chaus- 
sées et payant redevance aux Domaines, procèdent à l'enlè- 
vement de ces cailloux au fur et à mesure de leur dépôt. 

A supposer que les quantités accumulées deviennent supé- 
rieures à celles qui sont enlevées et qu'un jour lointain les 
galets atteignent la nouvelle passe, on ne tarderait pas à l'en 
dégager avec l'aide des engins de dragage modernes. 

Alors qu'il ne disposait que des moyens primitifs que nous 
avons décrits, le port du Havre a pu maintenir, contre les 
galets, la liberté de ses accès. Cette tâche, si difficile jadis, 
est devenue avec le progrès industriel extrêmement aisée. 

Le service maritime évalue à 25.000 mètres cubes l'apport 
annuel des galets à l'enracinement de la digue nord et, 
grâce aux enlèvements la progression réelle est réduite à 
5.000 mètres cubes seulement. Supposons que cet apport, au 
lieu de sb faire comme aujourd'hui dans l'angle formé par 
la digue et le rivage, se produise un jour dans le chenal 
même, il suffirait, pour maintenir les profondeurs, de pro- 
céder à des dragages d'entretien absolument insignifiants, 
ne dépassant pas la durée d'une semaine (2). 

On construit de nos jours des engins de dragage d'une puis- 
sance telle que la lutte contre les galets, si menaçante autre- 
fois pour l'avenir du port du Havre, ne compte plus désor- 
mais dans les préoccupations des ingénieurs. Qu'on songe en 
effet qu'un engin en service depuis deux ans déjà à Liverpool 
est capable de draguer jusqu'à 70.000 tonnes de sable en 
vingt-quatre heures. 



(1) Il faut donner à cette digue une longueur double si l'on tient compte 
des travaux du même genre que ceux prévus par la loi de 1895 et présentant 
la même utilité qui ont été exécutés à Sainte-Adresse par un particulier. 

(2) Les dragages effectués aux abords de Dunkerque pour le maintien delà 
cête — 3,50 portent chaque année sur des quantités de matières supérieures 
à un million de mètres cubes. 
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Aussi bien, les auteurs du programme de 1895 se sont prin- 
cipalement souciés de mettre le port du Havre hors des attein- 
tes des aliuvions de Testuaire. Sur ce point encore, leur œuvre 
a été couronnée de succès. 

Qu'on jette les yeux sur Ja carte jointe à cette étude et on 
remarquera, qu'en vertu de la loi de 1895, le Havre a été doté 
d'une nouvelle entrée située à environ 800 mètres au Nord de 
Tancienne et communiquant avec une passe extérieure large 
de 300 mètres orientée vers le Nord-Ouest. 

Désormais les accès du port du Havre ne sont plus sous Tin- 
fluence des changements qui peuvent îse produire dans Tes- 
tuaire ; ils participent du régime maritime de la Manche, 

Le chenal actuel, alimenté par les eaux claires du courant 
d'Antifer, présente des garanties de stabilité particulière- 
ment remarquables. 

Qu'on recherche dans les documents officiels le montant des 
sommes dépensées au Havre en dragages d'entretien ; on sera 
frappé de leur minime importance. Le port du Havre occupe 
à ce point de vue un rang privilégié parmi les graiids ports 
de commerce ; quand une profondeur est atteinte dans le che- 
nal, elle s Y maintient d'une façon presque constante (1). 

Il convient de citer ici les résultats d'une mission hydro- 
graphique qui fut conduite en baie de Seine durant les années 
1907 et 1909. 

Cette mission avait été organisée à la suite d'une décision 
de la Commission des phares qui, saisie d'un projet d'établis- 
sement d'un bateau-feu au large du cap de la Hève, avait 
émis l'avis qu'il fût toutd'abord procédé à une reconnaissance 
des fonds du large de la baie de Seine. 

Des sondages furent effectués dans le Nord, jusqu'au paral- 
lèle du phare d'Antifer ; dans l'Ouest, jusqu'au méridien du 
cap Manvieux ; dans le Sud et le Nord-Est, jusqu'à deux milles 
de la côte environ ; dans le Sud-Est, entre Beuzeval et la rade 
de la Carosse jusqu'à la ligne des fonds de huit mètres. 

Cette reconnaissance hydrographique portait donc sur une 
région qui comprend les nouveaux accès du port du Havre. 

Aussi est-il du plus grand intérêt de connaître la conclusion 
du rapport du chef de la mission (2). 

Elle est la suivante : « En résumé, on peut dire que les 



(1) Compte rendu des travaux de la Chambre de commerce du Havre. 
Année 1907, p. 334. Observations de M. l'Ingénieur en chef du Service mari- 
time. 

(2) M. Driencourt, ingénieur hydrographe de la marine. 
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fonds de la baie de Seine n'ont pas changé d'une façon appré 
ciable depuis 1834 (1) et que leur distribution actuelle corres- 
pond à un état d'équilibre stable ». 

Il est donc aujourd'hui incontestable qu'en dotant le Havre 
d'une nouvelle entrée communiquant avec un chenal d*accès 
qui, au lieu de couper l'estuaire, s'en éloigne, on amis le port 
à l'abri des apports d'origine diverse provenant de cet 
estuaire. 

D'ailleurs ces alluvions étaient-elles vraiment si redoutables 
pour les anciens accès du port du Havre ? 

Il est difûciie de répondre à cette question. Mais ce que 
Ton doit reconnaître, c'est que les prévisions pessimistes 
formulées autrefois par les ingénieurs hydrographes ne se 
sont pas encore réalisées. 

M. l'ingénieur en chef du service maritime pouvait faire 
remarquer à la Chambre de commerce, le 24 mai 1907, que la 
passe du Sud-Ouest, abandonnée parla navigation parce qu'on 
la considérait comme directement menacée par les alluvions 
de l'estuaire, n'avait subi aucune variation de profondeur 
depuis 1895 quoiqu'elle n'ait été l'objet d'aucun dragage de- 
puis cette époque. 

Il est possible toutefois que le prolongement des digues de 
la Seine amène un jour le comblement de cette passe; c'est 
pourquoi il était nécessaire de tourner, pour ainsi dire, le 
port du Havre vers le Nord- Ouest, comme on l'a fait pendant 
ces dernières années (2). 

Le but à atteindre. 

S^adressant en i900 à un auditoire havrais, M. Hanotaux 
déclarait : ce L'histoire du Havre n'est rien autre chose qu'une 
continuelle manifestation d'énergie ». 

L'exposé que nous venons de faire corrobore, pensons-nous, 
l'affirmation de l'éminent historien. 



(1) RecoaDaissance hydrographique de Beautemps-Beaupré. 

(2) Néanmoins, pour éviter tout mécompte, M. le ministre des Travaux 
publics a constitué, le 2 juin 1911, une commission chargée d'étudier les 
conditions dans lesquelles Kestuaire de la Seine, en aval de la Risle, pour- 
rait être aménagé. Celte commission, composée de quatre inspecteurs géné- 
raux des Ponts et Chaussées et deux ingénieurs hydrographes de la Marina, 
a surtout pour mission d'ob«erver les efîefs du prolongement des digues. Il 
est évident que cette commission ne manquerait de s'opposer à l'exécution, 
dans Testuaire, de tous travaux susceptibles de compromettre la liberté des 
accès du port du Havre. 



Digitized by VjOOQIC 



— 47 — 

Désormais une autre œuvre s'impose à Tactivité des 
Havrais. 

Puisque la libre communication du flavre avec la haute mer 
est aujourd'hui définitivement assurée, il faut, par des dra- 
gages sans cesse plus profonds, rendre le port accessible aux 
paquebots présentant les plus forts tirants d'eau. Le Havre 
doit, à ce point de vue, suivre résolument l'exemple des grands 
ports de vitesse étrangers : Liverpool, Southampton, New- 
York. 

En matière de dragages, New- York est le port régulateur ; 
or TAmbrose Channel est actuellement dragué à 40 pieds, 
c'est-à-dire 12 mètres. 

Le Havre doit s'efforcer de donner dans le plus bref délai à 
son chenal d'accès la même profondeur (1). Aujourd'hui sa 
passe est creusée à 6 mètres, ce qui permet à un paquebot 
d'un tirant d'eau de 8 m. 40 comme La Provence d'entrer dans 
le port pendant seize heures par jour à l'époque des marées 
moyennes. 

Le service local des Ponts et Chaussées a dressé un projet 
de creusement à la cote — 7 m. 50 de la passe extérieure et de 
Tavant-port et la Chambre de commerce s'est déjà engagée à 
participer à l'exécution de ce projet pour moitié de la 
dépense. 

Ces travaux d'approfondissement seront conduits avec la 
plus grande diligence et on les poursuivra sans interruption 
jusqu'à l'obtention de la cote — 9 mètres. 

Cette question des dragages intéresse au plus haut point 
Tavenir du port du Havre. 

Aussi souhaitons-nous que l'application prochaine du nou- 
veau régime administratif des ports maritimes en facilite la 
solution. 

Pierre Laporte, 
Docteur en droit. 



(1) Toutefois il faut tenir compte du phénomène suivant : dans les marées 
moyennes de vive eau, la hauteur d'eau, à la pleine mer, est de T m. 68 au 
Havre, de 1 m. 40 seulement à New- York (lie Governor) et de 1 m. 50 à 
Sandj-Hook ; dann les marées moyennes de morte eau, la hauteur d'eau est 
au Havre de 6 m. 43. à New-York (île Governor), do 1 m. 20 et à Sandy- 
Uook de 1 m. 30. Il en résu'te que la nécessité de profonds dragages s'im- 
pose moins au Havre qu'à New-York et que, dès aujourd'hui, le port du 
Havre offre à la navigation (Tune façon intermittente les mêmes tirants 
d'eau que New-York. 



PARIS. — IMPRIMERIE LEVÉ, 17, RUE CASSETTE. 
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